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SESION DE APERTURA

Al finalizar el dia, el equipo de oficina podra:

m Entender la génesis de OCIMF, su estructura y los programas técnicos que sostiene.
m Entender el proceso del Vetting como una filosofia de gestion de riesgos.

m Identificar los distintos cuestionarios de la familia BIRE (BIQ) y por qué estan migrando hacia la logica SIRE 2.0.

m Conocer el BIQ capitulo a capitulo.

11:00 11:45 13:00 13:30
Bloque 2 Bloque 4

El proceso de vetting como filosofia . . ., Nuestro BIQS5, capitulo a capitulo
. . El universo BIRE y su migracién
de gestion de riesgos (Parte 1)

Bloque 1
Contexto y marco OCIMF

Bloque 3



BLOQUE 1

Contexto y marco OCIMF



Foro Maritimo Internacional
de Companias Petroleras



La Oil Companies International Marine Forum (OCIMF) es una asociacion
voluntaria de companias petroleras, organismo consultivo de la OMI, que
tienen interés en el manejo y transporte de crudo y sus derivados asi
como otras cargas de origen petroquimico y nuevos combustibles, tanto a

bordo de los buques como en los terminales.

Actualmente esta comprendida por 111 compainias a nivel mundial de las

cuales 87 son SIRE/BIRE Submitting Companies.



Antedentes Historicos

* Incidente del B/T Torrey Canyon en 1967.

* |niciativas nacionales, regionales e internacionales en el ano 1970 dirigidas a
la prevencion de la contaminacion maritima las cuales fueron poco

satisfactorias.

e Creacion del OCIMF en Abril de 1970. Organizacion elevada a Organismo
Consultivo de la OMI en 1971.



¢Como comienza OCIMF?

Torrey Canyon — Sur de Inglaterra — Marzo 1967

120.000 Tons.



¢Como comienza OCIMF?

Amoco Cadiz — Costas de Bretana — Marzo 1978
223.000 Tons.



La maldicion de los 11 ainos

1967 — Torrey Canyon
1978 — Amoco Cadiz
1989 - ....



¢Como comienza OCIMF?

Exxon Valdez — Alaska — Marzo 1989
37.000 Tons.

10



Hay mas...

Erika
Bahia de Viscaya
Dic. 1999



Diciembre de 1999 — Erika



Percepcion publica de los buques tanques

B|B|C IS



Medios de
Comuniacion

www.|loydslist.com

the mayor of
Southampton
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France sets
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The Erika effect

he aftershock of the Erka is
already rippling around Europe.
The bandwagon is slowly rolling
and people are quewing up (o hop
on. So wehy is the loss of, and pollution
from, this 36,000 dwt product tanker
producing a subsiantially greater efliect
than the Bracr, the Sea Eropress or the
Aegean Sea which also polluted European
waters? Quite  simply because  it’s
different
First, the ship broke up at sea, encour-
aging accusations of poor hull condition
Humen crror and mechanical failure.
causes of previous European tanker caso-
alties, appear 10 figure less prominently.
Second, the cargo was residual fueloil
rather than crude oil — more toxic, more
viscous when unheated. with litle or no
evaporation and slower brekdown.

Third. the extent of the exposure and

involvement of the tanker’s voyage char-
erer, TotalFina, has been unprecedented —

how many people inside the tanker |
indusiry, let alone outside it. can ratle off

Erlka - catalyst for change

The Erika disaster is having more
effect on the tanker industry than
the Braer, Sea Eimnpress and Agean

Sea put together writes Bill Box.

the nume of the charterer of the Braer. the
Acgean Se. the Sea Empress? Fourth, the
fact thin the incident vecurred off Total-
Finas homeland France. whose govern-
ment s keen to seore political points with
an irate population.

That tfourfold combination means this.
accident is perceived as the last straw.,
ing it the poential to be the Exxon
Valdez of Eurape.

The most obvious. immediate and
drumatic cffect of the Erika can be scen
an charterec behaviour. Products tankers
provide the clearest illustration. Char-

terers have been paying & massive W45
premivin (that’s 1oughly 33% extea) for
modern over old products tankers in the
Med and NW Luropean spot. markets.
Why? Up to now, charterers have not had
to pay significantly more for modern
toanage compared to the older wnits that
scrape theough oilco wetting on an
“acceptahle but not preferred” hasis. This
has driven modemn products tankers clse-
where - Caribs, Far East, Australia, US
where quality tonnoge s valued. Post
Crike. demand for modern tonnage has
suddenly increased. but supply is short.
bousting rates

“Why iy it (i Europe i prepared to
accept the Jowest quality standard in the
world when it comes to shipping oil?” asks
one products tanker operator. A gaod qus
tion, panticularly when most of the
terers who regulaily take older. borderline
tentkers are Europe- based and are taking
he risk. if anything goes wrong, of a big
mess right on their own doorstep,

The answer is that perhaps it won't b

prepared to for long. Some European chi
terers and teriinal operaturs are already
alking @ max 20 years ruic (one French
al is insisting on max 15 years).
The immediate effect of these restric.
sions. combined with flag and class limita-
Lions, has been to strengthen the Atlantic
market for both afvmax and  million
burrel tonnage. If and when these restric-
tioms hecome the industry norm, there will
be w significant change in the whole
market structure.” warns London broker
EA Gibson.

But more crueial 0 the tanker induery’s
Tong-tenm furure is the political bandwagon
getting underway i Ewope. The French
govemment s been suggesting Fronch
charterers might charter enly national
wankers less than 15 years old. Europe’s
wransport commissioner Loyola de Pulacio
Tas been heading down the rowl towads
phasing out single-hull tankers in line with
the US OPAYO ruther than Marpol; towards
tougher pot state contral and ougher clas-
sification techmical - inspection:  towards
incrcasing responsiniliy on the  carzo
owners for ot spill compensation.

N France IR

Jospin turns screw in

ship safety crusade

Andrew Spurrier Il

THE broken hull of the Erika has
become the emblem of a crusade led
s T °

y Fr r impraving salel
standards in the shipping industcy.

ch prime minister Lione
Jospin. flanked by his transport,
environment, interior and economy
ministers for the oceasion, made it
clear at a special press conference
that ke and his gavernment have na
intention of letring the hull of the

ik ey
In the second major French ini-
tiative in less than a week, Mr
pin announesd . objertives  whith
promise to make the world a more
difficuit place in which to exdst, not
only for operaters of substandard
Thifs sut for aperaters of ohips car-
rying dangerous and poltuting
Producis whatever their state.

Foilowing on the tanker shipping
safety charter adopted by the
French snipping and oil sectors on
the initiative of ransport minister
Jesn-Claude Gayssa, last Thurs-
day, Mr Jospin added a series of
new objectives.

are to be no unilateral
res. Mr Jospin said :ha& the
International Maritim
tion was the apgropriate enforcmg
authorry for any new 5. He

howeser, that France would be put-
ting its fellow Luropean Union
mebers undet pressure to launch
an evergetl dn push_new

S hrough the’ 1M e
ikt 2s the emplert fanclioning
of the 2rgunisation would allo

“We will invite our European
parwmers — with whom we can act
on more than 90% of traffic off our
coasts — to take together strong in-
itiatives within the " he said.

He confirmed that France would
be locking for ships to be made ta
signal their arrival in Europe's 200-
mile exclusive economic zone as o

m to long-term objective but
iaeed o b vt v o
system introduced on a voluntary
basis much earlier.

He elso announced measures to
tighten up survallance of ships car-
rying  dangerous or polluting
products.

France wants to see all ships in
this category obliged to signal their
arrival in the territorial waters of

all EU states and 10 give precise in-
formation about themselves. an Commissi

Frence would press the Europe-

asking the IMO to invite its mem-

Subsequently. they would be
abliged to ebtain prior authorisa.
tion before entering EU ports — an
authorisation which would itself he
conditional on their being able i
present “a detailed dossier” cover-
iz their own conditian, crewing ar-
ranzements, and insurance and

prned with loading o urlsading
operatia

France i also -0 ask the (MO on
irs own aceount 1o oblige all vessels
emtering the Channel, whether
they pass in national or interna-
tional waters, to signel their pres-
ence to a Frenca surveillance ce
tre off the Cotentin Peninsula in
Normandy.

Foilowing the undertaking given
last week by the French oil sector
not to use single aull tankers after
2008, Franee wil press e EU port-
nersfo ban singic bulltenkers from
EU ports from 2008 o

& Jospim added. howerer, that
he wanted 2 timetable set for ap-
piring the ban = bigger vessels
from 2005 on.

Crews were not forgotten,

e must wlgo improve | the work-
ing conditions of for

rumote Social justice ls also to
conmibute to inip safety” Mr
dospin said

ﬁ
H

Conventions. I
e aevpaymer e

harmonised.
He confirmed that <ze govern
ment would be looking ‘ot ‘ougner

port state controls and more fre- ties must

quent and more rigoro
inspections for vessels

more.
But he added that thers as also
& need to “control the conrollers”
via s Eutopeas siructure
pors state and flag st

tions. Mr Jospin next

queston of the responibilty o st o e
safety standards of the different press the European Usion 1o take
parties involved in :he marine action on its own account through
transport chain. mposition afa :ax on all ships car-

He said that France would urge  rving oil
the EU to make it obligarors to 5up.  the Eigbest toennical and crewing

gly port state, flag state and classi-
fication society inspeetion cata to

Equasis, which is due to bacome ap-
eratioral in
T would also be lookin

the same obligations \mposnd on of the Internation
countries which were candidates Compensation
for EU membership and would be ® Comment —

m to prod:ice proposi- bers to contribute to Equasis,
nisatiooisacial _ France wil
5 ctor EU to create
urge EU member states to rat-  elassification ~.cietios aad marine
ify relevant International Labour  insurers
t would 5 ko

will alo be asking the

vetting svstem for

ship with confi-

o proce, denca, it 18 méceseary ta oo 2bie to

gures  strengthensé - and trust the guaraniees it has been
aid.

37 the conteal car-
classification sacie-
be_uncontestable. The
ag state  salvahility of the insurance compa-
vears old s coveing the ship must b veri-

oversee  limic on the ligbility of oil compa-
ectors for poliution to he
50 class societies. France sloo 10 ited to e1bn 13390 with the aim
teads to urge the IMO give mtself“a  of m:
real capacity for supervision of con- fur ll forms o damage and preju-
trols”, ta enstire that all its member  dice
tates were fulfilling their i envm)nment
turaed While it waits for iniernational
cffect, France will

nies responsibie
ng comzensatior. available

notably to the

22 which do not meet

ed o the tax would be
the European shipping <eta bank, used to create a fund fo improve

we  reform the contirions of operation

and,
Page7
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Y aun mas....

Noviembre 2002... Prestige
Cargado con 76.000 Tons de Fueloil






El Incremento del riesgo

En los anos 1980’s — Gran reduccion de companias petroleras
armadoras de buques.

Conocimiento y calidad de servicio reducidos.
Falta de confianza en las Autoridades Estatutarias.

Se incrementa el uso de Compahnias de Gestion Maritima (Ship
Management Companies).

Se incrementa el uso de buques de terceras partes (fletados).



“Un simple incidente de
contaminacién puede
tener consecuencias
devastadoras aun a las
mas grandes Companias
Petroleras”




Objetivos de la OCIMF

Promocionar la seguridad y prevencion de la contaminacion de
tanqueros y terminales.

Coordinar los puntos de vista de la Industria Petrolera en la OMI.

Revisar las propuestas técnicas circuladas por la OMI y asesorar a sus
miembros sobre las actividades legislativas en la medida que se
desarrollan.

Producir directrices técnicas y operacionales bien por si misma o en
asociacion con otros organismos de la industria.



Alcance de Operacion de la OCIMF (Rev. 2026)

El manejo y transporte maritimo seguro de crudo, productos petroliferos,
petroquimicos, gas y combustibles emergentes, incluyendo la interfaz con la
terminal.

Operaciones maritimas offshore, incluyendo buques de apoyo a la exploracion y
desarrollo de petrdéleo y gas, y a la produccidon energética, con especial énfasis
dentro de la zona de seguridad de una instalacion offshore.

OCIMF utiliza la experiencia de sus miembros en las disciplinas de salud y bienestar,
seguridad operacional, seguridad fisica (security) y medio ambiente, para enfocarse
en la prevencion de dafnos, considerando el factor humano en cada aspecto.

NOTA: OCIMF revisara este alcance anualmente para responder a las necesidades
cambiantes de la industria..



MARCO INSTITUCIONAL

m OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) retne a las petroleras para promover el transporte maritimo
seguro de crudo, productos, quimicos y gas.

m Gestiona varios programas de evaluacion de riesgo, cada uno con su propio alcance:
— SIRE / SIRE 2.0 — buques tanque (petroleros, quimicos, gaseros).
— BIRE — gabarras y embarcaciones de navegacion interior/costera.
— OVID — bugques offshore.
— MTIS — informacion de las terminales maritimas.
— MSA — autoevaluacion de la gestion de seguridad
e TMSA: del operador de buques y barcazas.
e OVMSA: del operador de offshore vessels
e MTMSA: de las terminales maritimas

e STS SP MSA: de los service providers para STS

m Todos comparten la misma filosofia de fondo: dar a fletadores y terminales informacion confiable para decidir con
quién operan.



Ship Inspection Report Programme (SIRE)

e Seintroduce en 1993.

e Es una herramienta UNICA de evaluacién de
riesgo que da valor agregado a los Fletadores,
Companias Navieras, Terminales Maritimos vy
Gobiernos de los Estados que estén interesados
en la seguridad dentro de la Industria Maritima.

e Se incluyen inspecciones a barcazas petroleras en
el afio 2004 (BIRE).



Ship / Barge Inspection Report Programme (SIRE / BIRE)

e Los reportes de inspeccion son mantenidos en
la base de datos por ano y medio (18 meses).

e El acceso al SIRE/BIRE esta disponible a un
costo nominal a aquellos miembros de la
OCIMF y otras organizaciones interesadas.

e El acceso es libre de costo para los organismos
gubernamentales vinculados con la industria
maritima petrolera.



Estructura de OCIMF



Estructura de OCIMF






EVOLUCION DEL PROGRAMA

®
2017
OCIMF forma el Vessel Inspection Programme (VIP) Steering Group para revisar el SIRE clasico (VIQ7).
2022 ®
Se publica la SIRE 2.0 Question Library completa; arranca el proyecto de alineacion con BIRE y OVID.
2 sep. 2024 ®
Lanzamiento oficial de SIRE 2.0: reemplaza por completo a VIQ7 para tanqueros (SIRE categoria 1).
Hoy ®

BIRE sigue vigente para gabarras, pero el mercado ya exige practicas alineadas a SIRE 2.0.



La OCIMF en Numeros (2025)

Los miembros eran 57
en el 2006




La OCIMF en Numeros (2020 vs 2025)
2025

2020



Directrices y Recomendaciones



BLOQUE 2

El Proceso del Vetting como Filosofia de Gestion
de Riesgos



¢Que es una inspeccion VETTING?

e Sistema de inspecciones desarrollado
originalmente por las Companias Petroleras.

e Busca determinar si los buques que
transportan hidrocarburos y sus derivados
cumplen con los estandares de la Industria
Maritima y Petrolera.

e Inspeccion fisica llevada a cabo en forma
sistematica.

Inspeccion Vetting # Vetting



¢ Queé taxi usaria Usted?



¢Que es una inspeccion VETTING?

Operacion y Gestion
del Buque

Vessels’ Performance
Evaluation




Proceso de la Inspeccion Vetting

Operador SM Confirma SM Indica al

Requiere la disponibilidad inspector WNEHASE 00

LLEVADA A
CABO

Inspeccion al de inspector Puerto y Fecha
SM acreditado de Inspeccion




Proceso de la Inspeccion Vetting

Recibida la

SM revisa el SM envia reporte respuesta el SM

Inspector carga el reporte y hace al Operadory
reporte observaciones (de espera respuesta
haberlas) incluyendo PAC

decide si aprobar
o no el reporte en
base a su criterio




Areas del buque que son inspeccionadas durante

un BIRE
CERTIFICACI(')N,Y GESTION DE NAVEGACION Y
DOCUMENTACION TRIPULACION COMUNICACIONES
GESTION DE SEGURIDAD PREVENCION DE LA ESTRUCTURA

CONTAMINACION



Areas del buque que son inspeccionadas

OPERACIONES DE CARGA AMARRE REMOLQUE Y EMPUJE

CONDICION Y

MAQUINAS APARIENCIA GENERAL



Cadena de Responsabilidad en la Calidad y
Seguridad de los Buques

La OMI.
Estados Pabelldn (Bandera).
Estado Rector del Puerto.
Organizaciones Reconocidas incluyendo Sociedades.
Clasificadoras actuando en su rol de Estado Pabellon.
Sociedades Clasificadoras actuando en su rol tradicional.
Gestores Navales (Operadores Maritimos / Técnicos).

e NAVEGABILIDAD DEL BUQUE
Roles del CDI & OCIMF.



The Regulators

Charterer ort States
USA Vetting
OPA 90
ificati M MO ‘
Classification
Societies Q I-t P ”
OCIMF uall u
Flag State\p=—1""] Local Regs SIRE 4
nspection -
OCIMF OCIMF e,
SIRE SIRE 7 l
-B. R il
& i \ ! -~
But some - BE~ = le
sub-standard OCIMF
SIRE

vessels still
escape the net

The majority of the world’s fleets are

safely operated.
A significant minority is not.




Other Vetting Considerations

Class Changes?

:

Can it load
nominated
cargo?

Profile



Gestion del Riesgo

e ¢Por que se realiza?
e ¢De que se trata?

e /Como se realiza?



¢Qué razones hay para actuar con calidad y sequridad?

e Opinion Publica.

e Presion politica.

e Responsabilidad financiera.

e Realidades comerciales.

* |Incidencia de siniestros.

e Conocimiento reducido de la condicion actual del buque.

 Falta de confianza en la regulaciones / politicas oficiales.



¢Quién evalua el riesgo en la industria maritima petrolera?

 Equipos de Evaluacion de Riesgo

v’ (Vetting Departments)

e Sistema computarizado automatizado



¢, Como evaluan las companias petroleras?

Toda petrolera tiene su propio esquema de aseguramiento de la calidad.

Los esquemas varian en funcion al tamano de la Compania, alcance vy
diversidad de las actividades, uso de informacion real y calidad del analisis.

Los reportes SIRE son una buena fuente de informacion. Estos pueden ser
descargados de la base de datos de OCIMF (hasta 18 meses después de la
inspeccion).

La determinacidén de la utilizacion (o no) del buque esta solo a discrecion de la
compania petrolera.

Uso de AUTO-VETTING.
Chevron -
g Ex¢onMobil @
L



Categorizacion del Riesgo en la Industria Maritima

Buques operados por su propio Armador
e Gran control
* Menos riesgo

Buques fletados por tiempo
e Riesgo intermedio

Buques fletados en el “Spot Market”
* Mas viajes
e Grandes riesgos
 Menor calidad por parte del fletador



NUESTRA REALIDAD OPERATIVA

m Suplimos combustible con nuestra flota de buques tanques la cual se inspecciona hoy bajo el Barge Inspection
Report Programme (BIRE), no bajo SIRE.

m Sin embargo, fletadores y petroleras que rotan sus criterios de vetting estdan empezando a exigir el estandar de
evidencia y evaluacidon de SIRE 2.0.

m OCIMF ya anuncid un proyecto de alineacion de todos sus programas (SIRE 2.0, BIRE, OVID) bajo una misma filosofia;
el cronograma exacto de integracion de BIRE aun no esta confirmado.

m Conclusion practica: debemos prepararnos ya para operar y reportar como si la ldgica SIRE 2.0 aplicara a nuestras
gabarras, sin esperar el cambio formal del programa.



Acercadel BIRE

El Programa de Informes de Inspeccidn de Barcazas (BIRE) es un régimen de inspeccion de barcazas y embarcaciones
continentales alineado con el Programa de Informes de Inspeccién de Embarcaciones (SIRE) del OCIMF que proporciona a la
industria maritima una herramienta de evaluacion de riesgos de embarcaciones completa y estandarizada y una base de datos de
informes de inspeccion de embarcaciones. El BIRE proporciona informacion técnica y operativa a fletadores, operadores de barcos,
operadores de terminales y organismos gubernamentales que se ocupan de la seguridad de los barcos en la verificacion de
barcazas y embarcaciones de apoyo.

About BIRE

The Barge Inspection Report Programme (BIRE) is a barge and inland coastal vessel inspection regime
aligned to OCIMF’s Ship Inspection Report Programme (SIRE) providing the marine industry with a
comprehensive and standardised vessel risk assessment tool and vessel inspection report database.
BIRE provides technical and operational information to charterers, ship operators, terminal operators
and government bodies concerned with ship safety in the vetting of barges and support vessels.



BLOQUE 3

El universo BIRE y su migracion

Qué cuestionarios existen dentro de BIRE y por qué el programa se estd realineando con SIRE 2.0.



NO ES UN SOLO FORMULARIO

m BIRE es un programa, no un formulario Unico: segun la regidn y el tipo de operacion se usa un cuestionario distinto de la familia BIQ.

m BIQ5 International / Rest of World — el que usamos nosotros; cubre gabarras y remolcadores fuera de regimenes regionales
especificos.

m BIQ5 Europa — version adaptada a regulacion europea.
m BIQ-EBIS9 — esquema European Barge Inspection Scheme, para navegacion interior europea (disponible incluso en holandés).
m Existen ademas variantes regionales adicionales (p. ej. Norteamérica), revisadas periddicamente por OCIMF junto con la industria.

m BPQ (Barge/Barge and Tug Particulars Questionnaire) — el equivalente al HVPQ de buques: datos técnicos de la gabarray el
remolcador que alimentan cada inspeccion.



EL PORQUE DEL CAMBIO

m SIRE 2.0 se lanzd en 2024 inicialmente solo para tanqueros (SIRE categoria 1) — BIRE no quedd automaticamente
incluido.

m OCIMF confirmo un proyecto de alineacion de todos sus programas de inspeccion (SIRE 2.0, BIRE, OVID) bajo la
misma filosofia de riesgo.

m El objetivo declarado: que en el futuro varios elementos de SIRE 2.0 se implementen también para gabarrasy
buques offshore; el cronograma exacto aun no ha sido confirmado por OCIMF.

m Mientras se formaliza ese cambio, fletadores y petroleras ya estan subiendo la vara comercialmente: exigen
evidencia y trazabilidad estilo SIRE 2.0 aunque el reporte siga siendo un BIQ.

m Consecuencia directa para nosotros: el “cambio de sistema” ya empezo en la practica, antes de que cambie el
nombre del programa.



TRADUCCION PRACTICA

éPodriamos seguir usando el BIQ5?

El reporte formal no cambia todavia — Dependera de los
requerimientos del mercado (fletador o usuario del servicio)

Al migrar preparamos a la gente

La tripulacién debe demostrar competencia real, no respuestas
memorizadas.

AL migrar elevamos el estandar

Documentamos, fotografiamos y sustentamos cada respuesta como
si fuéramos a SIRE 2.0.

Si migramos ahora, anticipamos la integracion

Cuando OCIMF formalice el cambio o cuando sea requerido por los
clientes, ya estaremos operando con esa légica.



BLOQUE 4

BIQ5 International, capitulo a capitulo

Recorremos la estructura del cuestionario que usamos hoy



Antes de entrar al BIQ5 capitulo por capitulo, esto es lo que la propia industria reporta sobre como se vive hoy una inspeccion BIRE:

Vacios criticos en el cierre de la inspeccion

Los operadores reportan que con frecuencia no hay reunién de
cierre y el inspector se retira sin dejar observaciones por escrito.
Eso obliga a esperar el reporte oficial publicado después en la
plataforma de OCIMF para recién empezar el analisis de causa raiz.

Algunas SM incluso prohiben a sus inspectores dejar listas de
observaciones, lo que agrava los retrasos y erosiona la confianza a
bordo en el propio proceso BIRE.

Interpretaciones inconsistentes ) )
Consecuencias comerciales

Distintos inspectores aplican criterios distintos a la misma pregunta. Se
citan como ejemplo divergencias en preguntas como sistemas de
mantenimiento o muestreo de circuito cerrado, incluso con
cumplimiento efectivo del operador.

Reglas de umbral simples (p. ej. 5 observaciones = inaceptable) aplicadas
sin mirar severidad. La variacion interpretativa termina impactando
directamente la aceptacidén comercial y las decisiones de fletamento.



Importante mantenerlas al dia
¢Quién es nuestro accountable?

V'

Auditoria de
Mantenimiento

Visitas del
‘ Superintendente
Visitas del Técnico (con
‘ Superintendente enfoque pre-
Auditoria de Maritimo (con vetting)
‘ Carga enfoque pre-
Auditoria de vetting)

Navegacion
Auditorias
Internas ISM












Statutory Certificates (incluye DOCy SMC)
* Incluye Surveys debidamente realizadas y anotadas
Class Status Report
Continuous Synopsys Records (TODOS)
General Arrangement Plan
PSC Inspection Reports

Safety Management System (Policies, Procedures, Forms)



Ejemplos de observaciones de la Seccion 2

e BIQ 2.39 — Conditions of Class y reparaciones provisionales:

e El ultimo Class Status mostraba una Condition of Class y dos recomendaciones estatutarias:

* MIC: debia instalarse un nuevo acoplamiento flexible certificado en el generador de eje de estribor. Las
pruebas operacionales, el informe de reparacion y el certificado de clase del nuevo acoplamiento debian ser
verificados por el siguiente surveyor de Clase que acudiese al buque. Fecha limite: 21 de julio de 2026.

 CC1R —SOLAS Cargo Ship Safety Certificate: la linea principal de DO se encontraba reparada provisionalmente y
debia ser reparada de forma definitiva conforme al disefio original aprobado, utilizando materiales y accesorios
certificados por Bureau Veritas. La reparacidon debia realizarse de acuerdo con las recomendaciones IACS,
incluyendo WPS, certificados de materiales, cualificacion de soldadores y NDT segun correspondiese. Finalizada
la reparacion, debia probarse en presencia de un surveyor de BV. Mientras tanto, la condicion de |la reparacion
debia ser monitorizada por la tripulacion y BV debia ser notificada ante cualquier nueva deficiencia.

e OP1R — MARPOL Annex I: se mantenia la misma condicidn respecto de la reparacién provisional de la linea
principal de DO.
* Asimismo, el ultimo Class Status incluia un memorando estructural relativo a una abolladura en el
forro exterior de babor del pique de proa, en la cuaderna 142, reparada mediante un inserto de 10
mm de espesor cuando el espesor original de la plancha era de 12 mm.

e BlQ 2.47 — Deficiencias previas de Port State Control:

e La ultima inspeccion de Port State Control habia sido una inspecciéon ampliada del Paris MoU
realizada en Tenerife, durante la cual se levantaron cuatro deficiencias. Tres fueron cerradas el
mismo dia de la inspeccidn y la cuarta fue cerrada posteriormente, el 19 de septiembre de 2025,
segun los registros disponibles a bordo.



Certificados (CoC — CoP — Endosos) y Cursos de Oficiales y Marineria
Minimum Safe Manning Document

* Emision bajo la ultima regulacion aplicable

e N2de tripulantes a bordo vs. MMD
0JO con la Crew Matrix
MLC / Empleador / Condicién de los Empleados respecto al MLC
Politica de Alcohol y Drogas

* Niveles de alcohol maximos aceptados

* Frecuencia de los tests no anunciados (mensuales? / trimestrales? / anuales por un tercero)
Registros de horas de descanso

e Verificaciones cruzadas

e Un software siempre ayuda (Watchkeeper)



e  Minimum Safe Manning Document

e EI MSMC es un minimo: la compafia debe asegurar que el bugue esté dotado realmente en forma
suficiente, efectiva y eficiente para su operacion.

e Evaluacion de la carga de trabajo: el manning debe considerar funciones y factores operacionales,
tareas y carga de trabajo.

e Responsabilidad sobre el ETO: aunque el ETO/ETR no sea obligatorio en el MSMC, la Compaiiia debe
determinar si operacionalmente se necesita un ETO dedicado.

* Cambios operacionales requieren revision: cambios relevantes de equipos, area de operaciones del

buque y/o tipo de servicio, pueden exigir revisar el MSMC.



Minimum Safe Manning Document

Cambio de Compaiiia: obliga a renovar el MSMC, igual que cambios de nombre del buque o puerto de
registro.

Panama puede exigir personal adicional: el MSMC puede modificarse si la Administracién considera
necesaria otra categoria/capacidad.

Sustitucion por rango superior: un CoC/CoP superior puede cubrir una posicion inferior si es de la
misma naturaleza; por ejemplo II/5 puede cubrir 11/4.

Falta temporal de un tripulante: si se queda por debajo del MSMC, debe solicitarse una temporary
dispensation; no debe asumirse automaticamente que puede continuar operando.

Lay-up: puede aprobarse una reduccion de la dotacion, pero debe solicitarse formalmente a
SEGUMAR.

Requerimientos del Estado Riberefio: un Estado riberefio puede imponer requisitos de

dotacidon/seguridad adicionales dentro de su jurisdiccion.









Observaciones habituales de la Seccion 3

e BIQ 3.6 — Registro de drills y horas de descanso:

* De acuerdo con el registro de ejercicios, durante junio de 2019 se realizaron cuatro
drills en diferentes dias y horarios; sin embargo, ninguno de ellos fue reEistrado por
el Primer Oficial como tiempo de trabajo. Asimismo, los registros de trabajo y
descanso del Capitan correspondientes a junio de 2019 mostraban siete
incumplimientos del requisito de disponer de al menos diez horas de descanso en
cualquier periodo de 24 horas, tres de ellos durante tres dias consecutivos.

* Los registros de horas de trabajo y descanso correspondientes a septiembre de 2019
indicaban que los ejercicios realizados durante ese mes no habian sido registrados
como horas de trabajo por aquellos tripulantes que, segun su horario oficial, debian
encontrarse descansando en el momento del ejercicio, a pesar de haber participado
en él. En el caso particular del Capitan, durante septiembre solamente se habian
registrado como horas de trabajo los periodos de maniobra; otras actividades, como
traBajos administrativos y ejercicios, no habian sido registradas como tiempo de
trabajo.

e BIQ 3.7 — Drug & Alcohol testing:

* La ultima prueba anual no anunciada de drogas y alcohol realizada por una agencia
externa habia tenido lugar el 8 de marzo de 2019, por lo que se habia producido un
retraso superior a cuatro meses respecto del cumplimiento del requisito establecido.
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ECDIS type approval / carriage requirement: que el equipo instalado cumpla SOLAS
y los requisitos aplicables.

ENCs actualizadas: que las cartas utilizadas para el viaje estén disponibles,
licenciadas y con las ultimas actualizaciones.

ECDIS software / presentation library: comprobar version y actualizacion conforme
a los requisitos aplicables.

Voyage plan cargado en ECDIS: que la derrota aprobada corresponda con la
planificacion real y esté correctamente introducida en ambos ECDIS cuando exista
sistema dual.

Route check: que se haya ejecutado correctamente y que las alarmas/warnings
generadas hayan sido revisadas, no simplemente ignoradas.

Safety depth: comprobar que esté calculada para el buque y la condicion de
navegacion prevista.

Safety contour: debe estar correctamente seleccionado; es uno de los parametros
criticos porque condiciona alarmas y representacion de aguas seguras/no seguras.

Shallow contour / deep contour: configuracidén coherente con el UKC policy y la
condicién del buque.

Cross Track Distance (XTD): apropiada para cada tramo de la derrota y no un valor
genérico para todo el viaje.



Look-ahead / anti-grounding settings: configurados de forma apropiada para
velocidad, area y situacidon de navegacion.

CATZOC / quality of hydrographic data: que el bridge team comprenda cémo
afecta la calidad de los datos al UKC y al passage planning.

SCAMIN / display settings: asegurarse de que la configuracidon de pantalla no esté
ocultando informacion critica.

Standard display vs customised display: verificar que los oficiales sepan qué
informacion puede desaparecer dependiendo del display seleccionado.

Isolated dangers: que estén correctamente identificados y que el oficial conozca
como los representa el ECDIS.

No-go areas: correctamente identificadas durante el passage planning.

Manual corrections / Temporary & Preliminary information: comprobar como se
incorporan aquellas informaciones que no estén contenidas automaticamente en la
ENC.

Navigation warnings: demostrar como se incorporan NAVTEX, SafetyNET u otros
avisos relevantes al passage plan.

Position monitoring: comprobar que GNSS1/GNSS2 y otros sensores estan
correctamente seleccionados y que la posicidn se verifica por medios
independientes cuando procede.



Sensor inputs: gyro, speed log, GNSS, AlS, echo sounder, etc.; comprobar alarmasy
correcta integracion.

Radar overlay / AIS overlay: si se utilizan, que los oficiales conozcan sus
limitaciones y no los empleen como sustituto de la navegacién visual/radar.

Alarm management: el inspector puede revisar alarm history para detectar alarmas
repetidas, reconocidas sistematicamente o configuraciones inadecuadas.

Backup arrangement: segundo ECDIS o sistema alternativo disponible y preparado
para uso inmediato.

Failure procedures: conocimiento de qué hacer ante pérdida de ECDIS, GNSS, gyro
u otros inputs.

Master's standing orders / Navigation procedures: consistencia entre SMS, bridge
procedures y configuracion real del ECDIS.

Familiarisation: evidencia de que los oficiales estan familiarizados con ese modelo
concreto de ECDIS.

Competencia practica: el inspector puede pedir directamente al OOW que le
muestre como cambiar safety contour, obtener chart information, comprobar una
actualizacion, revisar una alarma o verificar la ruta.

Consistency with the passage plan: lo escrito en el passage plan, el UKC calculation,
el Master/Pilot information y lo que realmente esta configurado en el ECDIS deben
coincidir.









Observaciones habituales de la Seccion 4

BIQ 4.4 — Compas magnético / Tablilla de Desvio:

* El compas magistral no estaba completamente lleno de glicerina. Se observo una burbuja de
aproximadamente 4 cm de diametro.

e Con el buque atracado y un rumbo de girocompas de 202°, se observo un desvio de 6° W, mientras que la
tabla de desvios indicaba para ese mismo rumbo Unicamente 2,5° W
BlIQ 4.5 — Repetidor del girocompas:

* Elrepetidor del girocompas situado a estribor en la cubierta de magistral no estaba alineado con el
girocompas del puente. Se observo una diferencia de 45°.

BlIQ 4.6 — Radios portatiles GMDSS:

* De los tres radios portatiles exigidos como parte del equipo GMDSS, dos tenian las baterias descargadas y uno
de los radios se encontraba fuera de servicio.

BIQ 4.16 — Ecosonda:

e El ecosonda digital mostraba una indicaciéon de bateria baja y un error de memoria RAM.

BlQ 4.17 — Speed Log:
e El speed log no se encontraba en buenas condiciones de funcionamiento. Las lecturas proporcionadas eran
incorrectas e inestables.
BlIQ 4.32 — Correccion de cartas nauticas:

* Las cartas de navegacion se corregian utilizando los Avisos a los Navegantes descargados mediante el codigo
QR de la respectiva carta; sin embargo, no se mantenia un registro de control que indicase la edicion de la
carta en uso y las correcciones aplicadas a cada una de ellas.
























Ejemplos de observaciones de la Seccién 5

BIQ 5.2 — PPE en pafoles:

* El pafiol de pinturas y el pafiol de proa, donde se almacenaban algunos productos quimicos, no disponian de
un juego completo de equipos de proteccidon individual, incluyendo guantes, gafas quimicas y delantal.

* Los botellines de agua para lavado de ojos disponibles en el pafol de pinturas y en la sala de maquinas habian
caducado en abril de 2021.

BIQ 5.5 — Puertas contraincendios:

 Elaislamiento situado en la parte inferior de algunas puertas contraincendios Clase Ay Clase B ubicadas en la
cocina, comedor y puente se encontraba deteriorado.

BIQ 5.7 — Escalas portatiles de acceso:

* Elbuque disponia de tres escalas portatiles de acceso, de las cuales dos no contaban con el correspondiente
certificado quinquenal de prueba. Una de dichas escalas se encontraba en uso durante la inspeccion.

BlQ 5.12 - FFE

* Algunas etiﬂuetas con los simbolos de los planos de control de incendios situados en la sala de control de
carga y en el exterior de la acomodacion se encontraban desgastadas e ilegibles. Asimismo, el plano de
control de incendios situado en el puente no estaba actualizado.

e Las dos lavadoras instaladas delante de las cajas que contenian los trajes de bombero, en la entrada de popa
de la sala de maquinas, limitaban el acceso y{a disponibilidad inmediata de dichos equipos. Los trajes estaban
correctamente situados de acuerdo con el Fire Control Plan; no obstante, la disposicion de las lavadoras debia
mejorarse con objeto de priorizar la seguridad y el acceso inmediato a los equipos.



Ejemplos de observaciones de la Seccién 5

e BIQ 5.13 — Panel de deteccion de incendios:

* El panel principal de deteccion de incendios situado en el puente mostraba una indicacion de
fallo de sensor correspondiente a los espacios de proa.

e BIQ 5.14 - Sistema fijo Water Mist:

e Elsistema de agua nebulizada instalado como uno de los sistemas fijos de extincion de
incendios de la sala de maquinas utilizaba 12 m*® de agua destilada. En el momento de la
inspeccion, el sistema se encontraba temporalmente fuera de servicio debido a la falta de
agua destilada. Existia una solicitud de compra n2 08-2020 emitida desde el 26 de febrero de

2020.
* BIQ 5.20 — LSA:

e Los cabos de la escala de desembarco correspondiente a la estacidon de la balsa salvavidas de
babor y al bote de rescate se encontraban en mal estado, mostrando un deterioro evidente
debido a la exposicion solar.

* Se observo corrosion moderada en las tuberias hidraulicas que servian al pescante tipo A-
Frame del bote salvavidas de caida libre. La misma condicion ya habia sido reportada durante
el ultimo examen anual completo del bote y pescante, realizado el 8 de junio de 2020, pero
todavia no se habian adoptado acciones correctivas.

e Se observo una pequena fuga hidraulica, gota a gota, procedente de la caja de control del
pescante del bote de rescate.



Ejemplos de observaciones de la Seccién 5

e BIQ 5.49 — Medicinas caducadas:

e El botiquin de primeros auxilios de la sala de maquinas contenia
medicamentos cuya fecha de caducidad se situaba entre 2011y 2013. Los
medicamentos fueron retirados durante la inspeccion.



CIERRE DE LA JORNADA

Para reflexionar para maiana:

¢Qué capitulo del BIQ5 nos genera hoy mds hallazgos recurrentes — y qué nos dice eso sobre nuestra brecha frente a SIRE 2.0?



13/08/2026

Torre Jofinson & Jonnsorn, Piso 4,

Urp. Los Dos Carninos, Caracas,
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